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INTRODUCCION

Comprender el escenario aerocomercial actual, sus tendencias y sus dinamicas, se han
convertido en unos de los principales desafios no solo para el campo académico-
investigativo sino también para el espacio de las politicas publicas. La competitividad, hoy
mas que nunca, sefala Coriat (2002), es una necesidad -y una restriccién- en este
contexto globalizador. Pero ya no bajo los términos que se inducian o se vislumbraban
durante el fordismo, sino a partir de los profundos cambios en los modelos
organizacionales y en las nuevas dinamicas de selectividad territorial. Crecimiento con
expulsion, articulacion entre regiones mas que entre paises, jerarquias y relaciones
pluriescalares, procesos de metropolizacién, procesos de regionalizacién y dualidades -
funcionales entre si- son algunas de las caracteristicas que distinguen al modelo de

acumulacion flexible (Veltz, 1999; Ciccolella, 2011).

En este marco, el objetivo del presente trabajo estara centrado en indagar, en una primera
instancia, sobre la relacién turismo, transporte y territorio. Pero lejos de considerarlas
categorias o conceptos estaticos se insertaran dichas relaciones en los paradigmas
socioeconomicos y productivos que tuvieron lugar en la historia del capitalismo luego de la
Segunda Guerra Mundial. Dicho escenario es el que permitira luego comprender al
proceso de Integracion MERCOSUR. De ahi que se enunciaran y analizaran las
iniciativas conjuntas que se han desarrollado en materia de politica aerocomercial,
considerando con ello, los principales flujos y jerarquias que se dan en este esquema de

integracion.

*Trabajo realizado en el marco de la carrera de la Maestria en Integracion Latinoamericana,
Facultad de Ciencias Juridicas y Sociales, Universidad Nacional de La Plata.
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1. TURISMO Y TERRITORIO: EL CASO DEL TRANSPORTE AEREO

Sin lugar a duda las teorizaciones y las conceptualizaciones de las ciencias territoriales y
geograficas en torno al turismo como objeto de estudio han estado en constante cambio y
evolucion. Pero dicha dindmica no solo obedece a criterios estrictamente de la evolucion
histérica del capital (como podrian ser el fordismo o el postfordismo) sino que también ha
tenido una dinamica muy intensa a partir de los distintos posicionamientos de las escuelas
de pensamiento. Asi, encontramos los primeros aportes de la geografia centrada en un
nivel mas bien descriptivo, cuyo énfasis estara en el marco de las estadisticas y la
descripcion de flujos hasta posicionamientos que rescatan la dialéctica entre el turismo y
el territorio, en tanto construccién social, y en donde existe una relacidon constante entre el
espacio material y el espacio simbdlico (Santos, 1996 citado en Ciccolella, 2011;
Bertoncello, 2002; Hiernaux, 2006; Cammarata, 2006). Indagar sobre dicha diferenciacion
conceptual no es menor. Es de hecho un puntapié fundamental ya que no solo conlleva a
definir el territorio sino, también, a comprender la incidencia que puede tener el turismo en
el mismo. Sheller y Urry (2004, citado en Troncoso y otros, 2011) diran que se puede
considerar al turismo como una forma de movilidad territorial pero ademas como una
practica que tiene profundas transformaciones en el territorio. Bajo ese concepto el
turismo dejaria de ser algo externo a los destinos, para ser una practica que produce

transformaciones en el territorio y en donde este, al mismo tiempo, transforma el turismo.

En esta linea, comprender el marco de una dialéctica material y simbdlica, que construye
el territorio adquiere una dimensién altamente relevante para comprender el transporte en
tanto agente (también) de transformacién del territorio. Remitir exclusivamente a la
materialidad como pueden ser los aeropuertos, los aviones y su tecnologia, los
equipamientos, etc. es importante pero insuficiente. Una matriz explicativa requiere del
componente simbdlico, cuya mediacion se realiza por las subjetividades de los actores
sociales. Dicho mas concretamente, estudiar y explicar los actuales procesos de
concentracion del mercado aerocomercial no se puede realizar sin abordar el contexto o
el paradigma econémico en el cual esta inserto y del sistema de acciones de los actores
que estan en juego. Afirmar por ejemplo que el aumento en la construccion de

infraestructura puede favorecer a la comunicacién y a la integracion aerocomercial
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regional es cierto pero incompleto. El analisis requiere insertar e indagar sobre cual va a
ser el rol del Estado frente a esta politica, por ejemplo, o cual va a ser el marco juridico-
regulatorio en el que se va desenvolver, cual es el comportamiento del sector privado y
qué grado de atractividad tienen esos destinos. También como van a ser los patrones de
comunicacion, es decir como se van a comportar esos flujos (desde donde hasta donde) o
qué grado de descentralizacién van a tener etc. Y todo ello requiere de decisiones. Es en
este sentido donde los procesos sociales se territorializan, en la fijacion y acumulacion en
el territorio de las decisiones sociales y donde las formas materiales representan una
cierta traduccion de esa subjetividad, al tiempo que se vuelvan ellas mismas portadoras

de significados (Blanco, 2010).

Por otra parte, y tal como se sabe, el sistema de transporte, desde la perspectiva
territorial, tiene entre sus funciones principales el dotar de accesibilidad al territorio
(Serrano Rodriguez, 1993 citado en Blanco, 2010). Visto desde este enfoque, al mismo
tiempo que el transporte es vital para el desarrollo, el transporte aéreo, en especial,
desempena un rol importante para el desenvolvimiento y consolidacion del turismo
internacional (CAT, 2006a; Lipovich, 2010a). Ahora bien, sin negar lo anterior, también es
importante indagar sobre los patrones mediante los cuales el transporte se convierte en
una variable dependiente del desarrollo turistico. Una de las dinamicas que ha trabajado
desde la ciencias territoriales es sobre la selectividad territorial. Asi como el transporte
puede jerarquizar regiones, ciudades o pueblos a partir del aumento de la conectividad,
también dicha seleccién puede tener profundos efectos en otros territorios. Un ejemplo de
ello lo constituyen los efectos tuneles que generan las autopistas favoreciendo la
concentracion de las actividades en determinados nodos o nucleos centrales pero
pudiendo perjudicar a otras ciudades o regiones. En el grafico 1, puede observarse, por
ejemplo, como la centralizacion area y el esquema radial que posee el transporte
aerocomercial en Argentina produjo que se reduzca notablemente el nimero de asientos
ofrecidos entre ciudades intermedias o que estan fuera del “hub” y eje radial que parte de
Aeroparque-Ezeiza. Si uno analiza el caso de la ruta Rio Gallegos-Rio Grande, en 1998
los asientos anuales que se ofrecian eran casi 4000. Pero, para 2010, esa ruta
practicamente desparecid, con 108 asientos anuales. Si bien se trata de extremos, es
decir de rutas que presentaron las mayores tasas de decrecimiento, constituyen un

ejemplo de que la concentracion aérea tiene un alto grado de selectividad. De este modo,
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las redes del transporte se constituyen, en tanto, en un medio para la produccion social de
un territorio, (Cammarata, 2008 citado en Wallingre, 2010) y son un factor esencial para
determinar sus limites asi como colaborar en el procesos de jerarquizacion de territorios

“‘ganadores” y “perdedores” (Bertoncello, 2002).

GRAFICO |: RUTAS AEREAS DE MAYOR DECRECIMIENTO EN ASIENTOS
OFRECIDOS ENTRE 1998 Y 2010, EN ARGENTINA

Salta.-Tucuman R.Gallegos.-R.Grande Bariloche.- Neugquén C.Rivadavia-Trelew C. Rivadavia-R. Gallegos
0 108 79 72 79
m 1998
Afios
B 3010

Fuente: Elaboracion propia en base a estadisticas extraidas de Lipovich, 2010b:325.

Lo que se plantea aca es que el turismo tampoco es una actividad neutral, y como tal,
también posee dinamicas de selectividad territorial. En este sentido, se puede entender
dicha l6gica desde una doble via. Por un lado, que el transporte tiene la capacidad para
influir en el flujo turistico de ciudades, regiones o paises, sea para estimular, a partir de
nuevas conectividades, velocidades, etc. pero también para inhibir, como es el caso de
cierre de rutas aéreas, aumento de precios, etc. Por otra parte, el turismo puede actuar
como un agente que puede influir en las dinamicas de selectividad territorial del
transporte. Asi, las practicas sociales del turismo, crean, transforman y valorizan
diferencialmente los territorio que incluso pueden no tener valor desde la logica de
produccion de bienes (Cammarata, 2006). El grafico a continuacion, muestra que las rutas
que mas crecieron en el periodo 1998-2010 en términos de asientos fueron las que tienen
como eje Buenos Aires (Bs. As.) hacia destinos turisticos distantes y que poseen alto

grado de atractividad para el turismo receptivo. Se trata, en definitiva, de vias que se

5
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retroalimentan constante y simultdaneamente ya que es cierto que el incremento de
turismo en estos destinos trajo consigo un aumento de la atractividad en ciertas rutas
areas pero también el transporte aerocomercial permitié consolidar y expandir este

proceso.

GRAFICO II: RUTAS AEREAS DE MAYOR CRECIMIENTO EN LA OFERTA DE
ASIENTOS ENTRE 1998 Y 2010, EN ARGENTINA

Bs. As.- El Calafate Bs. As.- Ushuaia Bs. As.- Bariloche Bs. As.- lguazi Bs. As.- Salta
14.600
0 9.184
| «
0 918
m 19398
Afios
B 2010

Fuente: Elaboracion propia en base a estadisticas extraidas de Lipovich, 2010b:324.

Asi como dichos patrones se pueden ejemplificar desde la Argentina, el turismo y el
transporte poseen dinamicas que afectan a escalas mayores como las del MERCOSUR.
Pero antes de centrar nuestro analisis en ese esquema de integracion, es preciso indagar
sobre los paradigmas econdémicos productivos. El hecho es que son dichos marcos los
que van a favorecer el entendimiento de la l6gica actual del transporte aerocomercial en el

bloque.

En cuanto a la historia del turismo conviene destacar que como practica social tiene larga
data pero que si lo limitamos como actividad socioecondmica, estuvo y esta intimamente
vinculado con la constitucion y las modificaciones del trabajo capitalista (Urry, 1996 citado
en Magalhaes, 2008). En virtud de lo anterior, la década de 1930 marcara una divisoria de
aguas entre dos procesos de acumulacion. En efecto, a partir de los distintos cambios de
politica econdmica y, sobre todo, por los progresos sociales en términos de legislaciéon

laboral, se consolidé un proceso decisivo para la historia del turismo en muchos de los
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paises del mundo. La distincién del tiempo de trabajo y de ocio, el pago de vacaciones, la
disminucién de la jornada de trabajo semanal y la posibilidad de uso del transporte fueron
una condicién decisiva para consolidar lo que luego se denominé como “turismo de
masas”, “fordista”, el de “heliotropismo” (Hiernaux, 2006) o “de sol y playa”. Bertoncello
(2002) lo planteara como una instancia “iniciatica” y de acceso al ocio por nuevos sectores
sociales. De este modo, el turismo es visto en una doble dimensiéon, como un derecho
pero también como negocio. Se planteara, asimismo, al turismo como una “conquista”,
una “conquista social y simbdlica” (Comparato, 2014) y su imaginario incluira segun
Hiernaux (2002) el “deseo de evasion” de la “mecanizacion intensiva” y del contexto fabril,
la “busqueda de felicidad” y el “regreso a la naturaleza”; adecuando la felicidad con el
contacto con la naturaleza y el regreso a la vida “sana” del campo y del mar. Asi, la
importancia de la actividad turistica a gran escala comenzara a perfilarse recién a partir de
la finalizacion de la Segunda Guerra Mundial y es durante la década del ‘60 cuando

ganara una trascendencia mayuscula (Niding y De Los Angeles, 2011).

Cabe anadir, que en este modelo o paradigma de produccion, tal como sefala Benko
(1998, citado en Lipovich, 2010b) los gobiernos nacionales eran los actores centrales y
dominantes del escenario politico. “El Estado de bienestar fue el marco donde se tejian
las relaciones entre industria, Estado y sociedad, bajo un contexto de estabilidad
regulatoria economica”. Claro esta que ello no solo afecté al turismo solamente sino
también a otros sectores. En cuanto al desarrollo del transporte, por ejemplo, los
paradigmas socioeconomicos y productivos tuvieron una incidencia clara para que los
diferentes modos de ftransporte se adapten, intensifiquen, evolucionen, queden
marginalizados o, simplemente, sean sustituidos y desaparezcan. Si el foco se centra en
el régimen aerocomercial, el primer punto a senalar es que la mercantilizacién de los
servicios aéreos es un proceso cronolégicamente posterior a la aparicion de esta forma de
transporte. Se trata de una modalidad que cobrara relevancia luego de la Segunda Guerra
Mundial donde el puntapié lo dara la aviacién militar. Asimismo, tal como sefala Lipovich
(2010a; 2010b) las primeras formas adoptadas por los distintos mercados
aerocomerciales llevaron a la estructuracion de redes espacialmente selectivas en funcién
de responder principalmente a las diversas necesidades propias de los Estados

nacionales, que actuaron directa o indirectamente en la aviacion por medio de marcos
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regulatorios muy rigidos. La fuerte injerencia estatal en los mercados aerocomerciales

permanecié casi intacta durante todo el fordismo.

Sera con el cambio de paradigma socioecondmico, con la necesidad de aceleramiento de
la reproduccion del capital y las correspondientes transformaciones a través de la reforma
del Estado, en especial de desregulacion y liberalizacion, donde el transporte aéreo
cobrara un crecimiento notable y donde el sistema turistico se modificara notablemente.
Todo ello ya no en un marco de Estado benefactor y keynesiano sino progresivamente
reemplazado por una concepcion neoconservadora y neoliberal. Hablamos de un contexto
relacional multiescalar donde la matriz centripeta o de centro-periferia y teoria de
dependencia obliga a ser reactualizada en el marco de la revolucion tecnolégica que dio
lugar, entre otras cosas, al cuestionamiento del modelo fordista de produccién y en un
contexto de movilidad transnacional del capital, sobre todo financiero. Con ello se marca
la consolidacion de las empresas multinacionales como actor mas protagonico en las
relaciones economicas internacionales, constituyendo verdaderos grupos de presién y de
agenda (Gilpin, 2001).

Esta etapa que se inicia en los '70 pero que se consolida en los '80 y '90, se definira como
capitalismo global, flexible, postfordista, informacional o neofordista. Entre los rasgos
distintivos de esta nueva etapa se consolidara la expansién de los servicios, entre ellos
los turisticos. Pero claro, estos cambios tendran profundas implicancias en la manera de
hacer turismo. Si bien el turismo de masas no desaparecera, el “turismo postfordista”
reorienta la demanda desde los tradicionales territorios hacia nuevos destinos al tiempo
que asiste el surgimiento y expansion de modalidades turisticas alternativas, orientadas a
segmentos especificos de mercado y donde el grado de heterogeneidad en la oferta va a
ser mayor. Nuevas modalidades de turismo para demandas especificas tales como
turismo étnico, rural, urbano, cultural, de cruceros, enoturismo, mototurismo. Se buscara a
la “naturaleza” pero desde otro lugar. Desde la “sostenibilidad”, en nuevos paisajes y en
nuevos contextos. Pero todo ello, estara intimamente relacionado con el desarrollo
tecnoldgico, la innovacién y vias rapidas de transporte. Se requerira operar On-line y Just
in Time, y es ahi donde los Sistemas Globales de Distribucion (SGD o GDS) jugaran un
papel importantisimo para la expansion del turismo internacional. Bertonccello (2002)

afirma que la esfera del ocio como instancia de restauracion fisica y un derecho se
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resquebraja, y entre sus fragmentos se reafirma el consumo por el consumo mismo que
no requiere justificaciéon. Estos cambios han llevado a que la diferenciacion entre el tiempo
libre, el tiempo obligado y el tiempo de trabajo, que solia ser el sustento del analisis
sociologicos de décadas anteriores, haya perdido su validez a partir de las
superposiciones frecuentes entre los tres tipos de tiempos (Crouch, 1999 citado en
Hiernaux, 2006).

Pero, tal como se viene abordando, todos estos cambios conllevaron profundas
implicancias en el territorio. Si bien ha habido cambios profundos en los aspectos
informacionales, técnicos y productivos no se trata de un proceso homogéneo. El modelo
postfordista se traduce en importantes desigualdades y nuevas configuraciones socio-
espaciales, produciendo el equipamiento selectivo del territorio, la concentracion de
inversiones y, con ello, la intensificacion de ciudades heterogéneas (Schweitzer, 2011).
Tal como sefiala Milton Santos (1996 citado en Ciccolella, 2011) la globalizacion supone
un proceso incompleto, no todos los lugares se globalizan. Por el contrario se refuerza la
centralizacion, la concentracién, la fragmentacién y la desigualdad. Desigualdad que
Pierre Veltz (1999) definird como separacion de extremos, contexto de pobres cada vez
mas pobres y ricos cada vez mas ricos. En esta linea Ciccolella (2011) caracterizara el
contexto bajo dos realidades. Marcara la convivencia de espacios con distintas
velocidades. Es decir por un lado la concentracion de las infraestructuras, equipamiento y
personal de lo mas sofisticado solo en ciertos lugares vy, por otra parte, regiones con muy
baja densidad y desarrollo. La conclusién es nuevo modelo dual capaz de

incorporar/excluir de aéreas, determinando la declinacion de unas y el ascenso de otras.

Es en este marco dual y de una intensa competencia y selectividad territorial, que se
consolida otra tendencia, la regionalizacion. Regionalizacion que no se constituira en
oposicion a la globalizacion sino que le sera funcional. Pero que claramente no se limitara
a ser un conceptual de escala estadual (como en el modelo fordista) sino que se trata de
una dinamica de flujos mas que de zonas. Asi, se diluye la idea de dimensioén nacional
para hacer hincapié en la interrelacién y los flujos entre nodos. Nodos, que tal como se
sefialé en el parrafo anterior poseeran caracteristicas de altamente dinamicos, potentes y
hegemonicos. El transporte aéreo es un reflejo de las nuevas tendencias de la geografia

de flujos y no de paises. La morfologia de las redes aerocomerciales caracterizadas por la
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existencia de claras jerarquias, se incorpord facilmente a la légica de la selectividad
territorial propia de este paradigma y a la produccién de ciudades globales. Pero no se
tratd solo de una consecuencia sino que la oferta aerocomercial se transformé en un
atributo de esta jerarquizacion de las ciudades. Asi, el transporte aéreo se implanté como
un soporte esencial para el desarrollo de la economia global, y viceversa. La selectividad
territorial vinculada a la expansién de las redes se agudizd cuantitativa y cualitativamente,
pudiendo destacar nodos integrados o excluidos respecto a la red de vuelos regulares. De
esta forma, la oferta pasé a intensificarse increiblemente en aquellas rutas de altos
niveles de rentabilidad (Lipovich, 2010a; 2010b).

Tal concentracion quedd evidenciada en 2002, la misma OMT extrajo un informe
denominado “El turismo en la era de las alianzas, fusiones y adquisiciones” donde puede
visualizarse la tendencia internacional de mucha de estas organizaciones trasnacionales
para controlar mejor los eslabones de la cadena de distribucion —y por ende también
mayor poder de mercado-. En este sentido, se destaca “la ventaja” de ejercer poder sobre
flotas aéreas, redes de agencias, cruceros o un gran numero de establecimientos
hoteleros. Su éxito reside en la posibilidad de producir y distribuir mas facilmente sus

viajes combinados. Es decir lograr mayor economias de escala.

2. LAS ZONAS ILUMINADAS DEL MERCOSUR

En lo que respecta al MERCOSUR, se trata del bloque subregional compuesto
originalmente por Argentina, Brasil, Paraguay y Uruguay que se crea a partir del Tratado
de Asuncion en 1991. En este sentido, el Tratado de Asuncién fue el acuerdo-marco
mediante el cual estos paises acuerdan conformar un mercado comun. Se propone, para
alcanzar tal meta, un programa de liberacion comercial, la coordinacién de politicas
macroeconémicas, la adopcion de un arancel externo comun y el establecimiento de
acuerdos sectoriales. En estos términos, es de duracion indefinida, con un marco
institucional transitorio (Morello, 1993; Bizzozero y otros, 1993; Pastorino Castro, 2006).
Sera el Protocolo de Ouro Preto, en 1994, el que pondria fin a la etapa de transicion y
comenzaria la etapa de consolidacion y profundizacion del proceso. Su importancia no
radica exclusivamente por realizar reformas en la organicidad sino también por otorgarle
la personeria juridica al MERCOSUR (Morello, 1993; Pastorino Castro, 2006). Cabe

10
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agregar, que para mediados de 2012 Venezuela se incorporara a este esquema de

integracion.

La formacion del MERCOSUR podria entenderse como respuesta de este grupo de
paises a las demandas impuestas por las nuevas reglas del mundo econdmico
globalizado y como una manifestacion al “nuevo regionalismo”. En ese marco, la prioridad
de la agenda de negociacion desde 1991 fue esencialmente de caracter comercial, y que
apunto sobre todo a la reduccion de las tarifas al comercio exterior y a la convergencia
hacia el arancel externo comun. Esto se traduce en un actor (o actores) politico/s
centrado/s estrictamente en el comercio intrarregional y que claramente se mostrara en su
expansion hasta 1997, pero que contrastdé notablemente con los pocos avances
alcanzados en materia de armonizacibn y coordinacién de politicas, tanto
macroeconémicas como productivas. Pero claro, en el contexto latinoamericano
especifico diferente al de otras regiones del mundo. Hablamos por ello de un proceso
fuertemente asociado al proceso de democratizacion en la regién. Redemocratizacion que
al mismo tiempo estara asociada como democracias débiles y jovenes, y con un contexto
marcado por el Consenso de Washington y en un marco neoliberal. En ese marco, de
modo general, se buscaba la compatibilidad entre una integracion regional mas profunda
y la insercion en la economia global, guiada por los principios del mercado y los acuerdos

instituciones multilaterales (Philippe De Lombaerde y Garay, 2008).

Ahora bien, centrandonos en el mercado aerocomercial especificamente, dos, por lo
menos, son los niveles de analisis que podemos extraer. Por un lado, explorar los
avances en materia de politica comercial comun que existe en el Mercado Comun del Sur
como bloque, es decir politicas llevadas conjuntamente. Y, una segunda dimensién o nivel
de analisis centrado en una orbita mas bien descriptiva considerando a Argentina, Brasil,
Paraguay, Uruguay y Venezuela no como bloque sino por la sumatoria de los mismos.
Dicha diferenciacion, que es estrictamente analitica, parece menor pero no lo es. El hecho
es que el concepto de integracién va mas alla de la sumatoria de partes, es decir de la
suma de las politicas aerocomerciales de cada pais. En este sentido, llevar adelante una
politica aerocomercial comun implicaria, en mucho de los casos, armonizar ciertas
normativas y, dependiendo el caso —y la voluntad politica-, transferir ciertas facultades a

un nivel institucional superior comun.

11
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En cuanto a la primera dimension de analisis, se puede afirmar que la tematica de
transporte fue una preocupacion desde que surgié el MERCOSUR, en especial luego del
Tratado de Ouro Preto. En este orden, y en virtud de la Resolucién N° 20 de 1995, el
Grupo Mercado Comun decide que exista un subgrupo dentro de su érbita que se dedique
a los aspectos integrativos vinculados al transporte y la infraestructura (SGT N°5). No
obstante, no estaran contemplados todos los medios de transporte desde una 6éptica de
multimodalidad sino que, de hecho, el transporte aéreo no formara parte de ese marco y

su ldgica y funcionamiento estara centrada en el comercio de bienes.

Sera recién un afio mas tarde, en 1996, en el contexto del Acuerdo de Fortaleza y en
respuesta a la falta de creacion del subgrupo de transporte aéreo, donde los paises del
MERCOSUR (mas Chile y Bolivia) llevaran a cabo un acuerdo de servicios aéreos
subregionales. Tal como lo expresa el articulo uno buscara “permitir la realizacion de
nuevos servicios aéreos subregionales regulares, en rutas diferentes a las regionales
efectivamente operadas en el marco de los acuerdos bilaterales, con el propdsito de
promover y desarrollar nuevos mercados y atender debidamente a la demanda de los
usuarios”. Cabe sefialar que este acuerdo, incorporé ciertos principios basicos que lo
diferencian de otros acuerdos celebrados sobre Servicios de Transporte Aéreo. En este
sentido la Camara Argentina de Turismo (2006b) sefiala que, como primer punto es una
iniciativa que deja de lado al bilateralismo. Ademas se trata de un acuerdo de tipo abierto
ya que permite la incorporacion de otros Estados, conformando, en efecto, una subregién
donde se aplicara el acuerdo. En lo que respecta a la flexibilidad permite la libre eleccién
de capacidades y equipos por parte de las empresas; en relacion a las tarifas se aplica el
principio de pais de origen; permite el stop-over; y se crea un nuevo tipo de vuelos dentro

de los regulares, los vuelos exploratorios con tratamientos diferenciales.

Ahora bien, tal como afirma Lipovich (2010b) se trata de un avance pero constituye un
éxito parcial. En esta linea, sefiala que si bien se avanzé en la liberalizacién de las
frecuencias de vuelos internacionales que no estaban incluidos en los acuerdos
bilaterales existentes y, que ademas, se cred un Consejo de Autoridades Aeronauticas
(CAA) -que habria de tener reuniones periddicas para avanzar en la generacién de un

mercado aerocomercial Unico- existieron dos puntos débiles. Por un lado, fomentd el
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incremento de los servicios aéreos para estimular la integracion regional, pero no
necesariamente se basaron o tuvieron como fundamento principios tales como el de
equilibrio o la justicia social. Y, como segundo punto destaca que dicho incremento fue
parcial ya que las rutas que no estaban incluidas en los acuerdos bilaterales hasta ese

momento no eran, en su mayoria, rentables o de bajo interés comercial.

Otro antecedente lo constituye la firma del Memorando de Santiago (2001). Aunque, en
esta oportunidad, el éxito de dicho acuerdo tuvo menor éxito que el anterior. Su articulado
se baso6 en el comienzo de un proceso gradual de liberalizacion de las rutas incluidas en
los acuerdos bilaterales. Para alcanzar dicho fin el memorando establecié como plazo el
afio 2004, cuando se alcanzaria la liberalizacion total de todas las rutas de la regién. Pero
el problema principal que tuvo fue que desde un principio firmaron todos los paises
signatarios a excepcion de Argentina. A lo que afios mas tarde, en 2003, se la sumara la
renovacion de los gobiernos de Brasil y Uruguay, luego de algunos cambios politicos-

ideoldgicos (Lipovich, 2010b).

En este marco, si bien se han llevado a cabo iniciativas en lo que respecta a la
armonizaciéon y ejecucion de politicas conjuntas, las mismas se caracterizaron por su
vision mas bien comercial del transporte aerocomercial, y con acento en la cooperacion
mas que en la integracién. Lo que seria en palabras de Haas (1961) que no se ha logrado
reducir los atributos facticos de la soberania. En este marco el caso del MERCOSUR, es
un asunto especificamente interesante porque se trata de un esquema de integracion con
personeria juridica internacional y con una estructura institucional, pero que en lo que
respecta al sector aerocomercial no desarrollé una politica como bloque. Lo que pareciera
suceder en la praxis, por el contrario, es que la firma de acuerdo se da en un formato
mayormente bilateral de “hub” and “spoke” o “eje-rayos”; esto es uno a uno los paises van

firmando la apertura correspondiente.

Dicho esto, resta indagar en la segunda dimension o nivel de analisis, el comportamiento
aerocomercial. En este sentido, y como primer punto cabe sefialarse que si consideramos
los pasajeros-kildbmetros tanto en servicios internacionales como en interiores efectuados
en América Latina y el Caribe, se trata de una de las regiones con el menor trafico

aerocomercial mundial, representando solo el 5% de las estadisticas globales para 2012;
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frente a Asia Pacifico que representa por ejemplo el 30%, y Europa y Norteamérica que
representan el 27% cada una. No obstante, y por el contrario, América Latina y el Caribe
se posicionan dentro de las regiones que presentan las mayores tasas de crecimiento a
nivel mundial. No solo por el transporte internacional, sino también por el crecimiento en
su trafico interno (OACI, 2013). Pero lejos de tratarse de un proceso homogéneo, las
diferencias que se expresan a escala global también se trasladan o son tangibles a escala
subregional. En efecto, si uno analiza el numero total de pasajeros anuales que posee
Brasil podra visualizarse que dichas cifras son exponencialmente mayores a la de paises
como Venezuela. De esta manera, encontramos dentro del trafico aerocomercial del
MERCOSUR tres diferencias notorias. Por un lado, un pais con el mayor numero de
asientos ofrecidos en Latinoamérica, como Brasil, situaciones intermedias como la de
Argentina, quizas no con el mercado interno de Brasil, pero con un gran crecimiento en
los viajes internacionales, y situaciones como las de Venezuela, Uruguay y Paraguay

cuyos traficos son bastante inferiores al de Argentina y Brasil.

Tal como se enuncié en un principio, y con el objeto de entender las dinamicas actuales,
es preciso analizar los cambios que conllevé el modelo de acumulacion flexible. En este
sentido, se puede afirmar que el sistema aerocomercial (al igual que otros), experimenté a
partir de los 90 transformaciones caracterizadas por la flexibilidad creciente en el acceso
al mercado, la intensa insercion del capital privado en la provisiébn de servicios y
aeroportuarios, y la retirada de los Estados centrales en muchas de sus funciones. Como
tal, esta década puede ser catalogada como una era de fuertes cambios de las
regulaciones aerocomerciales de los paises latinoamericanos. Si hay algo que
caracterizara a este periodo segun Lipovich (2010b) es la expansién de procesos de
privatizacion de las lineas aéreas estatales y de los aeropuertos, la liberalizacion de los
mercados aerocomerciales nacionales y una mayor flexibilidad de los acuerdos bilaterales
y un proceso de centralizacién y oligopolizacion empresarial. Y si lo relacionamos con la
intensa selectividad que caracterizd el modelo de acumulacion flexible se puede identificar
que para el caso del MERCOSUR el eje de la articulaciéon de alta densidad pasa entre las
ciudades/metropolis de San Pablo-Buenos Aires-Santiago de Chile. Las estadisticas, en

efecto, se empezaran a centrar en regiones o en metrdpolis mas que entre Estados.
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GRAFICO Ill: LAS 5 PRINCIPALES RUTAS EN TRAFICO AEROCOMERCIAL DE
AMERICA DEL SUR PARA 2011
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Fuente: Elaboracion propia en base a:

Mapa politico: http://mapasinteractivos.didactalia.net
Estadisticas de trafico aéreo y concentracion: Gonzalez, 2013:95
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Tal como se observa en el grafico y segun lo explica Lipovich (ob.cit.), el proceso de
liberalizacion en América del Sur, dentro del marco postfordista llevé a la intensificaciéon
de la red aerocomercial pero con una caracteristica fundamental, la concentracion.
Concentracion que no solo se observara en la fuerte presencia de estructuras primaciales
en lo que refiere al trafico aéreo sino también a partir de un proceso de centralizacién
empresarial o ciclo endégeno de oligopolizacién. En las rutas internacionales que se
muestran en el grafico previo, no solo se puede observar las cinco rutas con mas trafico
por pais (ordenadas por volumen de pasajeros anuales, es decir por trafico) sino también
el grado de concentracion empresarial de las mismas. En efecto, encontramos rutas como
las de San Pablo-Buenos Aires con estructuras duopdlicas (LAN-TAM y GOL concentran
el 72,4% del trafico para 2011) hasta rutas como las de San Pablo-Santiago cuya
estructura es practicamente monopdlica (LAN-TAM por si sola concentra el 97,4% del
trafico en 2011) (Gonzalez, 2013). Es en dicho marco subregional donde se puede
constatar la poderosa capacidad que posee el transporte, en este caso aéreo, para dirigir
y redirigir la selectividad territorial. Claro que sera el modelo de acumulacion flexible y
globalizador, donde se intensificara y se acentuard mas crudamente cuales son los
territorios “ganadores” y cuales los “perdedores”. Zonas iluminadas vs zonas oscuras,

dualidad que se verifica en un contexto multiescalar.

En este marco, el turismo es una actividad que puede fomentar la internconectividad pero
también, bajo este paradigma, puede actuar como un agente capaz de intensificar las
dinamicas del paradigma de acumulacién flexible. Porque el problema que trae aparejada
esta concentracion es que gran parte de estas empresas poseen el poder y la capacidad
para controlar flujos turisticos por medio de inhibir o estimular la conectividad con
destinos. Si a esto le sumamos, que las empresas multinacionales poseen
representatividad accionaria en Sistemas Globales de Distribucion y en cadenas de
hoteleria internacional el problema pasa a ser ya un tema sobre modelo de desarrollo y de
insercion internacional; ya que se corre el riesgo de enmarcarse dentro de lo que se
denomina modelo de enclave turistico. El caso mas emblematico es el de los hoteles all-
inclusive desarrollados en el Caribe, Centroamérica y en menor medida América del Sur,
donde a partir de un espacio artificial y cerrado se busca que todas las necesidades sean
satisfechas en un mismo lugar (ofertando multiples servicios en un espacio reducido) y

por el otro esta al margen de otras formas de urbanizacion, del resto de la comunidad y
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sus “recursos heredados” (Moscoso, 2012). Es decir, se trata de una modalidad de
turismo que busca que el turista duerma, coma y se divierta en un mismo lugar,
disminuyendo notablemente el efecto multiplicador de esta actividad, pero por sobre todas
las cosas de la posibilidad de relacionamiento y de integracién social. En efecto, y en este
marco, se sostiene que esta actividad no es ajena a las tendencias de concentracién (y de
expulsion) vista en otros sectores. Y es aqui donde nuevamente se puede visualizar las

disputas y las tensiones del turismo a nivel mundial (Comparato, 2013).

Dichas las dos dimensiones y descriptas las caracteristicas del MERCOSUR, cabe
preguntarse a modo de conclusion: jes el turismo una practica que por medio del
transporte aéreo puede favorecer la integracion regional? Lejos de contestar estos
grandes interrogantes, la intencion del presente articulo fue reflexionar sobre los patrones
de funcionamiento del transporte aerocomercial, y demostrar que esta region no es ajena
a aquellas tendencias propias del modelo de acumulacion flexible que se dan a escala
global. Esta claro que el transporte aerocoemercial es una modalidad en crecimiento, el
problema principal a debatir es qué modelo o bajo qué dinamica lo va a hacer y con qué
grado de participacion el Estado va a intervenir. Es decir si en dicha dinamica van a
imperar las condiciones del mercado (regiones ganadores vs. regiones perdedoras) o si
se plantea en un ambito donde las politicas publicas son también un canal que puede
buscar la dinamizacion territorial-econémica de zonas que estan excluidas de los mayores
circuitos. Bajo este condicionamiento, la integracion regional no se trata ya solo de
aumentar los flujos, de mejorar infraestructuras, etc. sino que requiere del componente
decisional y de planificacion pero haciendo hincapié en la dimensién cualitativa. De la
misma forma se desprende el interrogante de si el turismo en tanto instancia de
relacionamiento puede favorecer a integracion regional. Al igual que el anterior, dicha
afirmacion depende de una cantidad importante de condicionales que superan el analisis
del presente. Lo que pareceria estar mas claro es que el turismo puede favorecer el
incremento de la interconectividad, pero también, al mismo tiempo, ejerce una importante
presion en los procesos de selectividad territorial. Pensar al turismo como una practica de

integracion social implica, como tal, mucho mas que aumento en la densidad de flujos.

Asimismo, se llega a una conclusion preliminar de que dificiimente se pueda hablar de

una politica aerocomercial comun en el marco mercosureio. No porque no exista un
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intenso trafico, ya que de hecho si bien es centralizado, este es creciente. Sino porque no
sigue una logica “integracionista” y, por el contrario, es un tema cuya jurisdiccién le
pertenece a cada Estado; sumado a que es una modalidad muy afectada por las
mutaciones en las logicas del mercado y de la extrema competencia. Finalmente, cabe
agregar, que el hecho de afirmar una falta de una politica comin no puede desentenderse
de las otras formas de transporte. En este sentido, la planificacion y el desarrollo de
politicas publicas requieren de la planificacion integral, considerando la multimodalidad del
transporte y la posibilidad de descentralizar redes. Sin lugar a duda abordar esta
problematica no es nada facil y conlleva un gran desafio para el esquema de integracion
en su conjunto, pero resulta vital en un contexto donde las velocidades que va

estableciendo el mercado no son las mismas que los procesos sociales y culturales.

CONCLUSIONES

Tal como se dijo en un inicio, el presente trabajo pretendio realizar un aporte al estado del
arte vinculado al turismo y el territorio a partir del analisis del transporte aéreo en el
MERCOSUR. Para tal fin, se analizd, en una primera instancia, la relaciéon entre la
practica turistica y el espacio, rescatando su dialéctica, entre lo material y simbdlico y
donde el territorio deja de ser un simple escenario para desempefiar un papel, también
transformador. Pero lejos de ser categorias conceptuales estaticas, se identificé que la
relacion turismo, transporte aéreo y territorio no es uniforme sino que esta intimamente
vinculada a las mutaciones de los procesos de acumulacion capitalistas. El caso del
fordismo y el postfordismo son ejemplos claros donde se puede visualizar dicha
complejidad y dinamismo, y en donde dichos contextos influirdn en que determinadas
formas de turismo o modalidades de transporte se intensifiquen, evolucionen, queden

marginalizados, sean sustituidos o incluso desaparezcan.

Finalmente, se decidid indagar especificamente como se dan estas relaciones y
dinamicas en el marco del MERCOSUR. De ahi que se identificaran dos niveles de
analisis para abordar el transporte aéreo. Por un lado, se exploraron los avances en
materia de politica comercial comun que existe en el bloque, es decir politicas llevadas
conjuntamente. Y, una segunda dimension o nivel de analisis estuvo centrado en una

orbita mas bien descriptiva considerando a Argentina, Brasil, Paraguay, Uruguay vy
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Venezuela no como bloque sino por la sumatoria de los mismos. Si hay algo que cobré
fuerza es que en ambas dimensiones o niveles quedan marcados las tendencias del
modelo o paradigma de acumulacion flexible. Crecimiento con dualidades cada vez mas
marcadas, concentracion y oligopolizacion empresarial creciente. De todo ello se concluye
que dificilmente se pueda hablar de una politica aerocomercial comun en el marco
mercosurefio; quedando abierto el interrogante de si bajo este contexto y bajo estas
dinamicas es posible hablar del transporte y el turismo como factores de integraciéon

regional, con toda la multidimensionalidad que ello implica.
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(* PUBLICACIONES

ROY Joaquin y DOMINGUEZ Roberto (editores). The TTIP: The Transatlantic Trade and
Investment Partnership between the European Union and the United States, Miami-Florida
European Union Center Jean Monnet Chair, Co-edition by Argentine Council of Foreign
Relations (CARI), 2014, pp. 270

La Union Europea y Estados Unidos estan considerando concertar un acuerdo cuyo
objetivo es eliminar barreras comerciales, aranceles y otras restricciones que afectan el
intercambio econémico entre estos dos formidables bloques. No se trata de un plan
nuevo, ya que se remonta a los comienzos de la Union Europea y sus relaciones con
Estados Unidos, y ha sido objeto de debates e investigaciones a ambos lados del

Atlantico.

En la actualidad la relacion econdmica entre la Unidn Europea y Estados Unidos
representa mas del 30 por ciento del comercio global en bienes y 40 por ciento del
comercio global en servicios. Ambos sectores son para el uno y el otro, el principal socio
comercial en los mencionados rubros. Juntos tienen entre ellos el mayor vinculo
comercial del mundo. La fuerza laboral total de los dos bloques se estima en 15 millones
de trabajadores, numero dividido casi en partes iguales entre Estados Unidos y la Unién
Europea. Tales empleos provienen directa o indirectamente de companias establecidas
en ambas lados del Atlantico. Las dos economias también constituyen reciprocamente la
mas importante fuente de inversion extranjera directa. Las inversiones de Estados Unidos

en Europa triplican las que efectuan en Asia.

Esta publicacion estudia el plan del TTIP en profundidad y sefiala la repercusion que
tendra en otras regiones del mundo. También se debaten las alianzas similares hechas
por los dos socios. EIl contenido esta desarrollado en el prefacio, la introduccién y en
cuatro secciones: la primera aborda los antecedentes y el escenario; la segunda
considera temas especiales; la tercera examina el hemisferio occidental, y la cuarta el

mundo.
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Los autores cuyos estudios reuine este volumen son: Antonio de Lecea (Prefacio); Joaquin
Roy (Introduccién); Michelle Egon, Kurt Hubner, Javier Bonilla Saus y Pedro Isern, George
Zestos y Cristopher Coffman, Joseph A. McKinney (primera seccion); Roberto
Dominguez, Carolyn M. Dudek, Maria Lorca (segunda seccion); Finn Laursen, Gustavo
Vega, Carlos Malamud, Félix Pefa (tercera seccion); y Federico Steinberg, Tamas Novak,

Katja Weber, Olufemi Babarinde (cuarta seccion).

Ademas del interés de todos los trabajos de este libro, los de Carlos Malamud (“The TTIP
and MERCOSUR”) y de Félix Pefia (“The Negotiating of the TTIP: a Preliminary View from
the Deep South”) ofrecen un enfoque de particular importancia para América Latina.

mA-G
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